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Maquetistas rosarinos 


Cumplimos 10 años. Cumplimos 10 números. 
2013 es el año 10 de Autohistoria. En abril 
cumplimos una década de presencia ininte¬ 
rrumpida en la web y con esta edición llega¬ 
mos a la revista digital n°10. Una buena 
manera de ir despidiendo el año y empezar a 
proyectar nuevos objetivos para el próximo. 
En este número revivimos la historia de un mo¬ 
delo emblemático de una empresa que tuvo 
un paso fugaz en los albores de la industria au¬ 
tomotriz argentina, el Auto Union 1000 S. 
Mientras salimos a la red virtual, siguen so¬ 
nando los ecos de Autodásica 2013, una edi¬ 
ción apabullante en cantidad y calidad que 
nos colmó, en términos de automovilismo 
histórico, de gozo y plenitud. 

Federico Kirbus nos devela un secreto oculto 
por más de 50 años y nos cuenta cómo las 
suecas Ewy y Úrsula ganaron el Gran Premio 
de 1962. 

Y hay mucho más. 

A quienes nos acompañaron y siguen acompa¬ 
ñándonos a lo largo de estos 10 años y 10 nú¬ 
meros, muchas gracias. 
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Citroen Argentina lanzó en septiembre la co¬ 
mercialización del C4 Lounge. Con un rango 
de precios entre 144.500 y 193.000 pesos 
según la versión, el nuevo modelo, que se 
fabrica en Argentina para abastecer a toda 
la región América Latina, apunta a ser el re- 

4 ferente cualitativo de la industria nacional. 

= El Citroen C4 Lounge es el primer vehículo 
que emplea soldadura láser para la confor¬ 
mación de parte de su carrocería y en su in¬ 
terior presenta materiales hasta ahora solo 
vistos en importados de precio superior. 

Los motores están disponibles en dos versio¬ 
nes nafteras: 2.0 litros (4 cilindros/1.998 cc.) 
de 16 válvulas de 143 cv y 1.6 THP (4 cilin¬ 


dros/1.598 cc.), de 16 válvulas, sobrealimen¬ 
tado por un turbocompresor de paso variable 
y un intercooler. Eroga 163 cv y fue desarro¬ 
llado en conjunto con BMW. La opción diesel 
es el 1.6 HDi (4 cilindros/1.560 cc.), sobrea¬ 
limentado por un turbocompresor y un inter¬ 
cooler, que le permiten desarrollar 115 cv. 
En cuanto a las transmisiones dispone de 
caja manual de 5 velocidades combinable 
con los motores 2.0 litros y 1.6 HDi y una 
transmisión automática secuencial de 6 rela¬ 
ciones combinable con el propulsor 1.6 THP. 
Citroen confía en plenamnte en el "Proyecto 
B73", por eso lo avala con una garantía de 
fábrica que contempla 3 años ó 100.000 km. 


Volkswagen celebró su primer millón en el Centro Industrial Pacheco 



El pasado 15 de julio Volkswagen Argentina alcanzó la pro¬ 
ducción de un millón de unidades en el Centro Industrial Pa¬ 
checo (CIP) con una Amarok Trendline Doble Cabina 4x4 
color plata. 

En el marco del evento que reunió a todos los empleados 
de la compañía, Emilio Sáenz, Presidente y CEO de Volks¬ 
wagen Argentina, afirmó: "Estamos orgullosos de celebrar 
la producción de la unidad un millón lo que nos compro¬ 
mete a seguir creciendo en nuestro país". 




Renault Clio Mío"Gt Une' 



Renovado diseño para el 
Chevrolet Agüe 

Chevrolet Argentina inició la comercialización 
del Agüe 2014. Este hatchback refuerza el 
ADN de la marca con un renovado diseño 
frontal, donde se destacan sus nuevas ópti¬ 
cas delanteras, nueva parrilla y paragolpes 
rediseñados. En su parte trasera, también 
cuenta con cambios significativos en el para¬ 
golpes y las ópticas. La visual lateral ganó en 
agresividad con nuevas llantas de aluminio 
de 16" que incorpora la versión LTZ. 

En el interior, se instaló un nuevo volante 
más sofisticado que incluye comandos de 
audio en la versión LTZ y cuenta con nuevos 
tapizados y mejoras en el tablero. Además, 
hay que destacar que el Agüe ofrece tecno¬ 
logía de serie única en su segmento, ya que 
cuenta con control de velocidad crucero, en¬ 
cendido automático de luces y computadora 
de abordo en todas sus versiones. 

Otro de los cambios destacados es la incor¬ 
poración de elementos de seguridad de 
serie, como doble airbag frontal para con¬ 
ductor y acompañante y frenos ABS con sis¬ 
tema de distribución electrónica de frenado 
(EBD) para todas las versiones del modelo. 
Mantiene el confiable motor 1.4L de 92 CV. 
Los precios de este nuevo modelo son: LS 
$89.590; LT $96.330 y LTZ $105.180. 



Renault presentó la serie limitada Clio Mío 
GT Line. Esta edición especial de 560 uni¬ 
dades, incorpora elementos que confieren 
al modelo una estética más deportiva, 
brindando a los clientes un atractivo dife¬ 
rencial. 

La Serie Limitada "GT Line", se presenta 
en carrocerías 3 y 
5 puertas 
sobre la 
base 


de la versión Confort Plus, ya equipada 
con Pack Eléctrico (cierre centralizado y 
levanta vidrios delanteros eléctricos). 

La nueva versión ofrece elementos depor¬ 
tivos diferenciales como spoiler delantero, 
spoiler trasero, llantas de aleación de 14 
pulgadas, espejos laterales color carroce¬ 
ría, nuevo diseño de stripping y mono¬ 
grama trasero GT Line. 

En su interior, las salidas del aire acondi¬ 
cionado cuentan con embellecedores en 
color gris. La carrocería se ofrece en tres 
colores: negro nacré, rojo fuego y blanco 
glaciar. 

Los precios de Clio Mío Serie Limitada GT 
Line quedaron conformados de la si¬ 
guiente manera: Clio Mío 3p GT Line, $ 
85.800; Clio Mío 5p GT Line, $ 89.400. 





Con pocos años de existencia pero con mucha 
devoción, el Club Fiat 800 Spider redime del ol¬ 
vido al original auto de la Fiat de Argentina con ini¬ 
ciativas que incluyen desde un censo de unidades 
6 hasta la composición de un himno. 


E l Spider fue creado en no- 
16 . La primera reunión se re- 
iciembre de ese año en el 
tuzaingó, adonde concum'e- 
s cuatros socios con sus res¬ 
pectivos autos. 

Los objetivos que persigue son variados. 
Principalmente "rescatar el modelo" del 
paso del tiempo, estudiar su ADN y fomen¬ 
tar las restauraciones para tener los autos 
en condiciones de funcionamiento apro¬ 
piado que permitan realizar salidas y en¬ 
cuentros. A través de estos eventos se 


busca afianzar la camaradería y amistad 
entre los socios y usuarios del foro. El foro 
es una herramienta que les permite estar 
comunicados con todos los miembros del 
país, para seguir las actividades, restaura¬ 
ciones y todo lo relacionado con los autos 
de los socios. 

Desde sus inicios, el club se caracteriza 
por priorizar la amistad, con salidas fami¬ 
liares para pasar el día o bien caravanas 
a localidades del interior de la Provincia 
de Buenos Aires como las realizadas a 
Balcarce, Tandil, Mar del Plata, General 






Nota: Gustavo Feder/Fuente: Luciano Arias/Fotos: Club Fiat 800 Spider 


Belgrano y Capilla del Señor. El encuentro 
más importante es el que realizan anual¬ 
mente en la Ciudad de Chascomús, donde 
se concentra el mayor número de socios 
de todo el país, llegándose a contabilizar 
hasta ahora la participación de 23 Fiat 
770/800 Coupé y Spider. 

Asimismo han realizado algunas salidas 
solidarias. Las más destacadas fueron a 
la Ciudad bonaerense de Brandsen para 
colaborar con la ONG "Red Solidaria" y al 
pueblo de Villa Ruiz. 

Desde el año 2007 participan en varias ex¬ 
posiciones, entre ellas Expo Auto Argen¬ 
tino, "200 autos x 200 años" (organizada 
por el Club IAME en la Av. 9 de Julio para 
celebrar el Bicentenario) y en las distintas 
ediciones de la fundación República de San 
Telmo. También integraron la muestra or¬ 
ganizada por la Escuela Técnica N° 35 D.E. 
n° 18 Ing. E. Latzina. 

En la actualidad los socios se reúnen el pri¬ 
mer domingo de cada mes en la estación 
de servicio Petrobras de Paraná y Paname¬ 
ricana en la localidad de Martínez. Allí se 
conversa sobre temas del club. También 
suelen encontrarse viernes o víspera de fe¬ 
riado a la noche a cenar en algún restau¬ 
rante como reunión de camaradería. 


Fecha de 

Noviembre de 2006 

Cantidad de socios. 

100 

Luqar de reunión: 

Paraná Y Panamericana 
(Martinez) - n 

Fecha de reunión: > 

Primer domingo de cada m4__ 

Sltl °:-abfiat800spider.com.a»1¿- 


Desde sus comienzos el club fue organi¬ 
zado por un grupo de amigos y así sigue 
funcionando hoy, con varios administrado¬ 
res y algunos colaboradores. Todo se basa 
en la confianza mutua. Entre los adminis¬ 
tradores se tratan y analizan los temas más 
importantes y se toman las decisiones co¬ 
rrespondientes por mayoría. Los adminis¬ 
tradores son elegidos entre los socios más 
antiguos del club y aquellos que tengan 
ganas de colaborar desinteresadamente. 

El Club Fiat 800 Spider tiene socios en casi 
todas las provincias del país, desde Misio¬ 
nes a Río Negro, pasando por Mendoza, 
Salta, San Juan, Córdoba, Entre Ríos, Santa 
Fe y obviamente Buenos Aires. 

En forma activa participan en el foro alre¬ 
dedor de un centenar de entusiastas del 
Fiat 770/800. 

Al respecto hay que tener en cuenta que 
estos autos fueron fabricados durante un 








Mi Club 


_ Club Fiat 800 Spider 

V 1 



lapso de tiempo muy breve y con una pro¬ 
ducción muy baja de alrededor de 7.000 
Coupés y 1.200 Spider. Por lo tanto, no es 
un auto masivo ni fácil de encontrar en la 
actualidad, lo cual se refleja en la cantidad 
de adeptos al modelo. 

El fíat 770/800 Coupe y Spider estuvo ba¬ 
sado en el modelo Fiat 850 diseñado por 
el carrocero Italiano Alfredo Vignale y se 
fabricó exclusivamente en la República Ar¬ 
gentina entre los años 1965 y 1970. Por 
esta razón y por no haber sido exportado 
oficialmente es muy raro encontrar algún 
ejemplar en el exterior. Sin embargo, el 
club se ha puesto en contacto con dos 
propietarios del modelo en Brasil y otro 
en Portugal, todos ellos coleccionistas. 
Como rezaba una publicidad, pertenecer 
tiene sus privilegios y los socios del Club 
g Fiat 800 Spider reciben el apoyo solidario 
= de la asociación a través de la búsqueda 
de repuestos, accesorios y algún dato ne- 



Una panorámica de Fiat 800 en las sierras 
de Tandil (Arriba). Socios del club en una vi¬ 
sita al Museo Fangio de Balcarce (Derecha). 


cesario para terminar de restaurar sus ve¬ 
hículos. 

Para ingresar no se exige ningún requisito 
especial, solo buena onda, ganas de par¬ 
ticipar y tener amor por este modelo 
único de Fiat, ni siquiera es necesario po¬ 
seer un 800. 

Desde hace un año y medio, el club viene 
realizando un censo de Fiat 800 Spider. 
Hasta el momento se han podido censar 
167 unidades con sus respectivos núme¬ 
ros de serie, datos de color original y lo¬ 
calidad de radicación. 

El amor por este auto no tiene límites, a 
punto tal que uno de los socios compuso 
un himno en su honor: http://www.club- 
fiat800spider.com .ar/web/Somos. HTM L 
El club mantiene un fluido contacto con 
Alfredo Zanellato Vignale, sobrino de Al¬ 
fredo Vignale, quien escribió la biografía 
de su tío la cual, traducción mediante, 
está disponible para todos los socios. 
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Interior de una "Limousine” sobre chasis 
Hispano'Suiza. ejecutado por la casa, para 
el >r. Leandro (¡urina 


Carrocería D.F. sobre cbassis ÍVoLel ., r , 
los talleres de | , ... , olsoI«-> 6 cilindros, ejecutado en 
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Camión Argentino 


Súper Jumbus 11 8x2 

Doble piso y auto] 

El Súper Jumbus II 8x2 fue la propuesta de bus inte¬ 
gral de CAMETAL Este singular vehículo, del cual se 
produjo un solo ejemplar, constituye una verdadera ra¬ 
reza en el historial de la fábrica. 



porte 


rasi 


rimeros años de la década de 1990, 
i desregulación del mercado de trans- 
pertura a la importación de 
¡rozadas, en especial desde 
Da las empresas argentinas a 
buscar otras alternativas y responder con 
nuevos modelos. 

CAMETAL desarrolló 
chasis reticulado, si¬ 
milar al del 
Mer¬ 


cedes Benz O 400, sobre el cual montó una 
carrocería de dos pisos. De esta manera, se 
convirtió en la primera unidad doble piso 
con estructura autoportante construida por 
la tradicional carrocera rosarina. 

Este nuevo bus tenía una capacidad de 
carga total de 21.100 kilos y podía 
transportar 65 pasajeros. 
Estaba equipado con un pro¬ 
pulsor Detroit Diesel Serie 
60de origen norteameri¬ 
cano, algo verdadera¬ 
mente excepcional en la 
historia de la fábrica. 
Este motor de cuatro 
tiempos incorporaba el 
sistema DDEC (Detroit 
Diesel Electronic Con¬ 
trol), disponía de seis ci¬ 
lindros, un 

desplazamiento de 





Por Esteban de León, editor de Camión Argentino, http://camionargentino.blogspotcom.ar 
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12.100 cm3 y una 
potencia de 400 HP. 

Estaba montado 
sobre el eje trasero. 

La transmisión, 
también de origen 
estadounidense, 
fue confiada a una 
caja automática 
ALUSON HT 741 
ATEC, de 8 veloci¬ 
dades. 

La suspensión en 
los cuatro ejes era 
de tipo neumática. 

Los delanteros pre¬ 
sentaban un es¬ 
quema de 

paralelogramo de- 
formable, 4 fue¬ 
lles, 2 válvulas de 
suspensión y 8 
amortiguadores. 

En los traseros, el 
eje motriz dispo¬ 
nía de triángulos de arrastre, mientras que 
el adicional era de tipo rígido. El conjunto 
trasero constaba además de 4 fuelles, 1 vál¬ 
vula, 6 amortiguadores y 2 barras tensoras 
transversales. 

El Súper Jumbus II 8x2 fue construido en 
1994 en la planta que CAMETAL poseía en 
Villa Gobernador Gálvez, Departamento Ro¬ 
sario, Provincia de Santa Fe. Solo se com¬ 
pletó un ejemplar el cual salió de fábrica 


con el nú¬ 
mero de 
chasis L2- 
4 9 6 1 - 
001051 y el 
motor 
06R0094357 
6067 GU 28. 
La unidad fue 
adquirida por 
la empresa 
Turismo Men¬ 
doza, extinta 
transporta¬ 
dora turística 
de la provincia 
cuyana que 
había sido 
fundada en la 
década de 
1940 por la fa¬ 
milia Martín. El 
vínculo comer¬ 
cial entre 
ambas empre¬ 
sas databa de 1978 cuando Turismo Men¬ 
doza tuvo el privilegio de poseer el primer 
Scania BR116 carrozado por CAMETAL con 
la denominación Nahuel II. 

Tiempo después, el Súper Jumbus II 8x2 
pasó a manos de la empresa El Santia- 
gueño con el número de interno 30 y 
luego 08. En la actualidad se desconoce el 
rastro de esta curiosa pieza de transporte 
público.^ 








Autoclásica 2013 


Eventos 1 


>odrá objetar la repetición de al¬ 
gunos vehículos expuestos en otras edi¬ 
ciones, elCfub de Automóviles Clásicos de 
la República Argentina ha superado una 
k ¡&ez más el desafío de renovarse sin per- 
mo. 


Autoclásica 2013 puso sus ejes temáticos 
en el centenario de Aston Martin, los 60 
años del Chevrolet Corvette y la marca 
italiana Lamborghini y el 50° aniversario 
del Mercedes-Benz SL Pagoda. 

Otro de los temas priorizados fue el Sport 


Prototipos argentino. La carpa de los mo- 
nopostos alojó una interesante muestra 
de lo más excelso que tuvo el automovi¬ 
lismo nacional. Chevitres, Halcón, Huayra, 
Panizza-Tornado y Chevrolet-Baufer fue¬ 
ron los nombres de una época tan distinta 
como creativa. Estos notables ejemplares 
fueron acompañados por algunos de sus 
pilotos, diseñadores y constructores como 
Tulio Crespi, Jorge Ferreyra Basso, Carlos 
Marincovich y Carlos Pascualini. 

Como es habitual, la presencia de autos 










Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra y Gustavo Fede 


Lamborghini Countach, Premio Germán Sopeña 


Parking de Corvette para celebrar 60 


Chispazo argentino. El Zunder 1500 no pasó desapercibido. Aston Martin, lujo británico centenario. 


de producción nacional fue proporcional¬ 
mente reducida, pero cualitativamente 
importante. Todas las miradas se las llevó 
El Zunder 1500 de 1960, un curioso ejem¬ 
plar con mecánica Porsche fabricado en 
serie reducida en Río IV, Córdoba. 

Con la excepción de Fiat, Honda, Merce¬ 
des-Benz y Renault, la mayoría de las au¬ 
tomotrices radicadas en el país sigue 
dándole la espalda a un evento que ex¬ 
hibe, con notables ejemplares, una parte 
valiosa de su historial argentino. 


En relación a la producción nacional, la 
Asociación de Constructores Independien¬ 
tes de Automóviles de la República Argen¬ 
tina (ACIARA) logró sumar alrededor de 
2.000 nuevas firmas para apoyar el pro¬ 
yecto de ley -ya tiene media sanción en 
diputados- que habilita el patentamiento 
de autos construidos artesanalmente en 
el país. 

La era del vapor dispuso de un espacio 
especial donde se exhibieron máquinarias 
agrícolas y algunos vehículos, entre ellos 
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el Rochester ganador en 1901 de la pri¬ 
mera carrera disputada en Argentina. 
Todos en perfecto estado de conservación 
y funcionamiento. 

Los autos se disfrutan estáticamente, 
pero muchos más en movimiento. Una 
simpática iniciativa fue el circuito donde 
rugieron nuevamente monopostos, Sport 
Prototipos e inclusive autos a vapor. 

No hubo sorpresas en la distinción del 
"Best of Show". Un Rolls Royce Phantom 
I Sedanca de Ville 1926, con carrocería in¬ 
glesa Barker, fue el elegido por el jurado. 
El auto ganador compartió una terna bri¬ 
tánica integrada además por dos Aston 
Martin: Le Mans Special de 1933 y DB 2/4 
de 1955. 


Entre las motos, se adjudicó el premio mayor 
una BMW R32 500 cc 1925 de 8,5 HP. 
Incluidos los mencionados, fueron entre¬ 
gados un total de 46 premios acorde a las 
categorías de la Fédération Internationale 
des Véhicules Anciens (FIVA) y a otras 
distinciones especiales. 

Fue una edición record, con más de 
50.000 visitantes y un parque de alrede¬ 
dor de 900 ejemplares distribuidos en 600 
autos y 300 motos propiedad de 45 clu¬ 
bes y expositores particulares. 

Esta vez, el sol brilló en los jardines del 
Hipódromo de San Isidro. Su partida en 
el anochecer del lunes puso en marcha la 
nostalgia y la cuenta regresiva hasta la 
próxima edición. 



Porsche 906. 2 ° Premio Artesanía Argentina. 



A divertirse. Una pista para despuntar el vicio. 

















Premios en celeste y blanco 


Fiat 1500 Multicarga 1970 


En Autoclásica, los autos de producción na¬ 
cional tienen su propia categoría. El jurado 
entregó el primer premio 'Industria Argen¬ 
tina" a un Chevrolet Súper de 1967 y el se¬ 
gundo a un Peugeot 504 de 1971. 

La calidad de los artesanos argentinos fue re¬ 
flejada en la categoría "Artesanía Nacional" 
con distinciones al Rolls Royce 20 HP de 
1928, propiedad del Museo del Automóvil de 
Buenos Aires y a una precisa réplica del de¬ 
portivo Porsche 906. 

Otros vehículos argentinos destacados fue¬ 
ron el Fiat Multicarga 1970, que se adjudicó 
el segundo premio en vehículos comerciales 
y el Zunder 1500 1960, galardonado con el 
premio otorgado por la revista inglesa Classic 
& Sport Cars Magazine. 

En el terreno estrictamente deportivo, fueron 
premiados con primer y segundo premio res¬ 
pectivamente el Panizza-Tornado 1968 y el 
Crespi Tulietta SP 1971 en la categoría "Com¬ 
petición Argentina"; el Berta Tornado - For¬ 
mula 1 Mecánica Argentina 1975 y el DiTulio 
Chevrolet Formula 1 Mecánica Nacional 1971 
en "Competición Argentina Monoplazas"y el 
Trueno Naranja 1968 y el Ford CupéTC 1940 
en "Turismo Carretera". 


Chevrolet Súper 1967 


Peugeot 504 1971 


Crespi Tulieta SP 1971 




Fabricación de radios para autos antiguos 
Transformamos su antigua radio en AM/FM 
Radios originales para clásicos y sport 
www.antiqueradios.com.ar 

' “- 3dios.com.ar / Tel.:011-15-4412-9951 
















Auto Union 1000 S 


Nota de tapa 


La seducción de 1< 



resignar 
16 habitabi- 
~ lidad. 


Su simpática silueta redondeada y el petardeo de su 
motor dos tiempos con su secuela de humo azul acre¬ 
ditaban la inconfundible personalidad del Auto 
Union 1000S, un duro rival a vencer cuando se buscaba 


economía y pres¬ 
taciones sin 
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de 1959 la empresa Auto constitución de Industria Automotriz Santa 



Union G.m.b.H. de Ingolstadt (Alema¬ 
nia Federal) y un grupo empresario 
local, encabezado por el Inge¬ 
niero Roberto Huerta, firmaron 
una carta de intención para 
producir bajo licencia los 
automóviles de esa marca 
en nuestro país. Las ne¬ 
gociaciones entre 
ambas partes deri¬ 
varon en la 


Fe S.A. (IASFSA). 

Los planes de radicación industrial contem¬ 
plaban la edificación de un complejo pro¬ 
ductivo en la localidad de Sauce Viejo, 
cerca del río Paraná y frente al aeropuerto 
de Santa Fe, donde se fabricarían 25.000 
vehículos durante el primer quinquenio de 
actividad de la fábrica. El personal emple¬ 
ado inicialmente ascendería a 300 perso¬ 
nas, cifra que sería duplicada durante ese 
mismo lapso. 

Mientras se construía la nueva planta, el 
gobierno provincial cedió en forma tempo¬ 
raria un edificio para el montaje de las 
primeras unidades. Estaba ubicado 
en las calles 25 de Mayo y Salta de 
la ciudad capital de la provincia, 
ocupaba una superficie de 5.000 
metros cuadrados y había sido 
utilizado anteriormente como 
garage oficial. 

En octubre de 1959, la Secre¬ 
taría de Industria y Minería 
aprobó los planes de produc¬ 
ción presentados por IASFSA 
para fabricar un modelo de au¬ 
tomóvil sedán en versiones de 
dos y cuatro puertas y una línea 
de utilitarios frontales. La em- 
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presa estimaba fabricar 1.200 unidades del 
sedán de cuatro puertas en el primer año 
de actividad, 1.500 en el segundo, 1.700 
en el tercero, 2.200 en el cuarto y 2.500 en 
el quinto. Del modelo sedán dos puertas 
produciría durante los primeros cinco años, 
respectivamente: 300, 500, 600, 800 y 
1.000 unidades. 

De acuerdo al plan presentado, al iniciarse 
la producción los automóviles estarían 
construidos con un 50 por ciento de mate¬ 
riales argentinos, porcentaje que se incre¬ 
mentaría en cinco años hasta alcanzar la 
totalidad de las piezas y componentes. 

En cumplimiento del proyecto, el 22 de 
marzo de 1960 fue colocada la piedra fun¬ 
damental para la construcción de la planta 
industrial en un predio de 30 hectáreas ubi¬ 
cado sobre la ruta nacional N° 11. Al 
mismo tiempo, la empresa abrió una ofi¬ 
cina administrativa en Buenos Aires ubi¬ 


cada en la calle Charcas 684. 

La planta de Sauce Viejo comenzó a fun¬ 
cionar a pleno en 1962. En 1963 ya con¬ 
taba con una superficie cubierta de 38.000 
m2 y una potencia instalada en maquina¬ 
rias de 3.500 Kw. Empleaba a 1.426 perso¬ 
nas, de ellas 179 superiores y técnicos y 15 
especialistas contratados desde el exterior. 
Contaba con el concurso de 700 proveedo¬ 
res subsidiarios. Su capacidad de produc¬ 
ción era de 7.000 unidades por año a un 
ritmo de 25 unidades diarias por turno de 
trabajo. En el establecimiento se realizaban 
las operaciones de mecanizado y montaje 
de motor, caja de velocidades, diferencial, 
construcción total de las carrocerías de los 
utilitarios, tapicería y montaje final de todas 
las líneas. Disponía además de almacén de 
materiales, depósitos de piezas y conjun¬ 
tos, laboratorios, división experimental, ofi¬ 
cinas, servicio médico, sección de pintura 



Una original silueta caracterizada por las líneas redondeadas y los prominentes guardabarros. 





con tratamientos desoxidantes, pintura de 
partes y de carrocerías completas. 

Auto Union 1000 S 

El primer modelo elegido para la produc¬ 
ción fue el sedán 1000 S, que comenzó a 
ser armado a principios de 1960, en el 
galpón de la calle 25 de Mayo 2220 de la 
Ciudad de Santa Fe. Estos automóviles 
fueron construidos a un modesto ritmo de 
entre 10 y 12 vehículos por día, empleán¬ 
dose un elevado contenido de piezas im¬ 
portadas de Alemania. 

El 3 de febrero se exhibieron los primeros 
tres Auto Union argentinos en un acto rea¬ 
lizado en el Salón Blanco de la Casa de Go¬ 
bierno de la Provincia de Santa Fe. 

La presentación en sociedad de los Auto 
Union argentinos, se llevó a cabo en el Au¬ 
tódromo de Buenos Aires el 8 de junio de 




De arriba hacia abajo: Las ópticas traseras 
fueron tricolor hasta 1965. Espejo retrovisor 
del lado del conductor, un elemento de 
serie que pocos autos traían. El chasis, una 
rareza en medio de tantas carrocerías auto- 
portantes. El caño de escape lateral era una 
opción disponible en su época 
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1960, cuando IASFSA auspició la 2 o Jor¬ 
nada del Torneo Triangular por el Campeo¬ 
nato Sud Americano organizado por el 
Automóvil Club Argentino (ACA). En esa 
ocasión, las primeras 20 unidades de pro¬ 
ducción nacional desfilaron por el circuito 
encabezadas por el quintuple campeón del 
mundo, Juan Manuel Fangio. 

La integración nacional comenzó a incre¬ 
mentarse a partir de su fabricación en el 
complejo de Sauce Viejo. En 1961 ya eran 
nacionales el chasis, brazos de dirección, 
tensores, ruedas, amortiguadores y frenos, 
entre otras piezas. Este conjunto de ele¬ 
mentos representaban el 60 por ciento del 
total del auto. Se importaban de Alemania 
las piezas de chapa estampadas de las ca¬ 
rrocerías, efectuándose localmente las ope¬ 
raciones de montaje y terminación, como 
2 Q soldadura, pulido, pintura y cromados. 

= Del motor eran nacionales el sistema de 
arranque, dinamo, encendido, filtros, ven¬ 
tilación, block y pistones. Eran también ar¬ 
gentinos la caja y el diferencial. 

La integración siguió incrementándose año a 
año hasta alcanzar el 90 por ciento en 1964, 
en cumplimiento del régimen legal vigente. 


El sedán 1000 S fue el más popular de 
todos los modelos Auto Union fabricados 
en Argentina. La versión nacional reprodu¬ 
cía fielmente a su similar alemán, evolución 
del modelo Sonderklasse, cuya producción 
en la planta de Düsseldorf se había iniciado 
en julio de 1953. 

Se trataba de un vehículo económico de 
baja cilindrada con carrocería de cuatro 
puertas, de poco más de 4,30 metros de 
largo y 1,46 de alto, y con capacidad para 
transportar cinco pasajeros. 

El motor de 980 cm3 era de dos tiempos 
con tres cilindros en línea, refrigerado por 
agua mediante termosifón y podía alcanzar 
una potencia de 45 HP. Por detrás del pro¬ 
pulsor, montado sobre el tren delantero, se 
ubicaba el embrague monodisco seco y la 
caja de velocidades de 4 marchas hacia de¬ 
lante, siendo la segunda, tercera y cuarta 
sincronizadas. La transmisión era delan¬ 
tera. A diferencia de otros modelos de su 
categoría y época, la carrocería no era au- 
toportante y en cambio estaba abulonada 
sobre un bastidor de tubos de acero de 
sección rectangular con travesaños en "X" 
soldados eléctricamente. 










La suspensión delantera era independiente 
por brazos triangulares, ballesta transversal 
y amortiguadores hidráulicos de doble ac¬ 
ción inclinados. Atrás presentaba un eje rí¬ 
gido con ballesta transversal sobreelevada, 
escalonada, brazos de empuje y amorti¬ 
guadores hidráulicos de doble acción. 

En julio de 1960 se había iniciado el mon¬ 
taje de la Rural Universal, un vehículo de 
uso familiar que empleaba la base mecá¬ 
nica del 1000 S pero con una carrocería 
algo más corta y alta que la del sedán. In¬ 
cluía sólo tres puertas, dos laterales -igua¬ 
les a las del sedán- y una posterior, esta 
última con cerradura y abisagrada en el pa¬ 
rante izquierdo. Los 
asientos delanteros eran 
individuales y rebatibles 
para permitir el acceso a 
las plazas traseras. El tra¬ 
sero era rebatible, con lo 
cual se lograba aumentar 
el volumen para equipaje 
a 2 m3 y obtener un plano 
continuo de 1,80 metros. 

El extremo del piso podía 
levantarse y de esta ma¬ 
nera se tenía acceso a la 
rueda de auxilio, crique y 
herramientas. Su capaci¬ 
dad de carga máxima era 
de 450 kilos. 

Sin duda, una de las ca¬ 
racterísticas más impor¬ 
tantes del auto era su bajo 
consumo y costo de man- |J 
tenimiento gracias a su 
mecánica simple y confiable. En ciudad 
podía cubrir 10,8 km. con un litro de com¬ 
bustible y 13,5 km. en ruta a un prome¬ 
dio de 80 km/h. En cuanto a las 


Los DK en las pistas 

El terreno deportivo fue el ámbito propicio 
donde el DKW1000 S pudo demostrar sus no¬ 
tables condiciones de simplicidad mecánica, 
solidez, fortaleza y robustez estructural. En 
1961 obtuvo el primer lugar en su clase en 
todas las carreras en las que participó: Olava- 
rría, Gran Premio de la Vendimia (Mendoza), 
Buenos Aires (Vicente López), Santa Fe (Cir¬ 
cuito Costanera), Buenos Aires (Autódromo 
Municipal), Bahía Blanca, Premio Industrial 
Santa Fe (Rosario), Carlos Paz (Córdoba), Pre¬ 
mio Internacional Supermóvil YPF, Ensenada y 
Mar y Sierra (Mar del Plata). Los pilotos Blas 
Stabio, Carlos Bellini, Ernesto Quincke, Fede¬ 
rico Coock, Vi¬ 
cente Formisano 
y Vicente Paulier, 
fueron los encar¬ 
gados de subir al 
Auto Union 1000 
S a lo más alto 
del podio. 

Los éxitos depor¬ 
tivos en el Gran 
Premio Interna¬ 
cional Standard 
de los años 
1960,1961,1962 
y ^ó^ayuda- 
ron a realzar su 
imagen de con¬ 
fiabilidad y 
apuntalar sus 
ventas. En esta 
exigente 
prueba, con un 
recorrido de 
5.000 kilóme¬ 
tros, participó en la categoría de 851 a 1.150 
cm3. En la edición de 1963, los Auto Union al¬ 
canzaron el mayor porcentaje de autos de in¬ 
dustria nacional que llegaron a la meta. 
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El escudo de Santa Fe en las 
bocinas de los Auto Union 



La fábrica alemana Auto Union G.m.b.H. había 
requerido que en cada país en donde se en¬ 
samblase el Auto Union - DKW se colocara en 
el botón de la bocina el emblema de la pro¬ 
vincia o estado en donde estaba ubicada la 
planta de montaje. 

Fue así que los Auto Union de producción na¬ 
cional llevaban el escudo de la Provincia de 
Santa Fe debido a que la fábrica estaba radi¬ 
cada en la ciudad santafesina de Sauce Viejo. 


prestaciones, si bien eran modestas, le 
permitían alcanzar una velocidad máxima 
de 126 km/h, acorde a algunos tests de la 
época. Una de sus virtudes era su notable 
aceleración que lo ubicaba en un plano de 
igualdad con vehículos de un 50 por 
ciento más de cilindrada. 



Estas características lo transformaron rá¬ 
pidamente en un suceso de ventas, evi¬ 
denciado en la gran aceptación por parte 
del público, en particular entre los secto¬ 
res medios. 

A fines de 1963 cuando Fiat discontinuó la 
producción de su modelo 1100, el Auto 
Union 1000 S se convirtió en el único refe¬ 
rente del mercado nacional en el segmento 
de 1.000 cm3. Esta circunstancia, sumada 
a sus cualidades y al impacto positivo de 
sus éxitos deportivos (ver recuadro) cata¬ 
pultaron las cifras de ventas y producción 
que crecieron en forma ininterrumpida en 
la primera mitad de la década de 1960. 
Entre los años 1961 y 1965 se produjeron 
sucesivamente 1.800, 2.000, 3.350 y 
3.686 unidades. En abril de 1966 fue fa¬ 
bricada la unidad 20.000. Ese año se al¬ 
canzó la cota más alta de fabricacióncon 
un total de 3.978 vehículos. 

Además de obtener estos logros, durante 
1966 se introdujeron una serie de cambios 
que incrementaron sus prestaciones y equi¬ 
pamiento. La potencia del motor fue ele¬ 
vada en 6 HP y al mismo tiempo fueron 
incorporados mejoras en el interior con un 
equipamiento que incluía climatizador de 
aire, encendedor y un rediseño en el vo¬ 
lante, carcaza y perillaje. En la carrocería 
fue incorporado un nuevo sistema de se¬ 
llado de juntas que impedían el ingreso de 
polvo, agua y humedad al habitáculo y al 
compartimiento de equipaje. 

Cuando el éxito de este popular modelo y 
el de la propia IASFSA parecía consoli¬ 
dado, aparecieron una serie de acusacio¬ 
nes por contrabando y evasión fiscal que 

Febrero de 1960. Los tres primeros Auto 
Union argentinos presentados en la Goberna¬ 
ción de Santa Fe. 








Mi Auto Union 1000 S 

Por A. Miniad 

Mi padre compró esta unidad 0 Km. en enero 
del 966 cuando yo aún no había nacido. Era el auto 
para la familia. Desde entonces siempre estuvo en 
mi casa como un miembro más, lugar que se fue ga¬ 
nando con el tiempo por sus prestaciones y no¬ 
bleza. Muchas hermosas historias y recuerdos míos 
hay allí en ese espacio llamado "El Union". 

Pero pasó el tiempo y mi padre casi dejó de usarlo. 

Yo tenía miedo de que pensara en venderlo, así que le propuse hacerme cargo del auto. 

Así de a poco comenzó la tarea de ponerlo en condiciones para recuperar su originalidad. Tenía algu¬ 
nas piezas comunes de época que habían reemplazado a las mucho más nobles y bellas originales. 
Para informarme compré manuales y libros. También me contacté con gente que sabía técnicamente 
mucho más de lo que yo conocía por mis recuerdos. Por suerte yo contaba con algo especial: docu¬ 
mentos fotográficos de mi familia que mostraban el auto en su estado original. 

Mientras trabajaba en la restauración mi padre me decía: “No trabajes tanto allí, dejalo con piezas co¬ 
munes". Pero yo le decía: "Este auto merece volver a ser lo que era". 

Mi objetivo fue y sigue siendo solo cambiar lo que está desgastado por su uso y hacerlo por algo origi¬ 
nal. Tanto es así que cuando se repintó solo se quitaron los paragolpes, luces e insignias, para acceder a 
partes que debían pulirse y repintarse. Nunca se separaron las baguetas, ni vidrios, ni accesorios de la 
carrocería que están en perfecto estado y fueron ensamblados en fábrica.Tampoco se cromó ninguna 
pieza, el cromado original es excelente conserva algún detalle menor pero que lo hace único y especial. 
La originalidad no está solo en su aspecto exterior sino también en su andar tan silencioso y exacto- 
como de 0 Km. Pocas cosas se han elegido cambiar o mejorar.Tiene el caño de escape al costado, 
una modificación que solía hacerse en su época y un alternador que hace que funcione y cargue 
mejor su batería de 6V. Todo lo demás, incluido tanque de nafta y partes mecánicas que no presen¬ 
tan desgaste, es original. Su interior está intacto. La pintura y tapizados de puerta y techos son de fá¬ 
brica, solo en los asientos se remplazó la tela con un tramado asombrosamente aproximado a la 
original con sus mismas costuras y botones. 

Al sentarme frente al volante, girar la llave y escuchar su sonido familiar que invita a pasear placente¬ 
ramente, siento que el tiempo se detuvo en una época de inocencia, en una sociedad con otros valo¬ 
res. Algo de esa energía, además de la presencia de mi padre se activa. Es un gracias que vuelve 
desde alguna parte. 
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derivaron en un proceso judicial y afecta¬ 
ron la producción. Finalmente, un juez so¬ 
licitó una convocatoria de acreedores. 

A partir de 1967 se inició un marcado des¬ 
censo en las cifras de fabricación que se 
redujeron hasta alcanzar sólo 632 unida¬ 


des en 1969. La producción se mantuvo 
con dificultades hasta fines de ese año, 
cuando la planta cesó definitivamente sus 
actividades luego de haber producido 
21.797 unidades del modelo sedán y 
6.396 de la rural Universal.» 
















Auto Union 1000 S. Técnica mixta por Alejandro Miniad 
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Gabriel de Biase siempre supo que le gustaban los autos y 
dibujar. Muy tempranamente unió ambas pasiones a través 
del arte. Con talento y perseverancia, este artista plástico san- 
'tafesino de 48 años se ha transformado en un referente a Ich ^. 
\ hora de retratar autos con valor histórico. 
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Entrevista: Gustavo Feder /Fotos: Gabriel de Biase 



Tus estudios y formación? 

Cursé la secundaria en la ENET N° 3 Manuel 
Belgrano hasta 4 año cuando tuve que co¬ 


entré en la facultad de Arquitectura donde 
pude conjugar las dos cosas, pero lamenta¬ 
blemente aún no pude terminarla. 

¿Cuál es tu lugar de residencia? 

Desde siempre viví en la ciudad de Santa Fe. 
Comencé a trabajar a los 16 años en un ta¬ 
ller de chapa y pintura, luego a los 18 tra¬ 
bajé en uno de mimbrería durante 4 años. 


menzar a trabajar, así que terminé en un ba¬ 
chillerato nocturno acelerado. Luego anduve 
haciendo varios trabajos (siempre dibujando 
como hobby) hasta que en el 94 mi maravi¬ 
llosa compañera, Elida, me incentivó para 
que comenzara en la universidad. Es así que, 
dado que me gustaba el arte y la técnica, 


En 1989 comencé a trabajar en diseño grá¬ 
fico a lo que luego le fui sumando el dibujo 
CAD de planos de obras y a partir del 2010 
el de pintar cuadros profesionalmente. 
¿Cuándo comenzaste a pintar y 
cuándo a pintar autos? 

Siempre dibujé, me incentivaron mis viejos 
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y mucho más aún Elida. Es mi gran pasión 
junto con la lectura y la música, pero el di¬ 
bujo fue lo que más me cautivó. Dibujaba 
cualquier cosa pero sobre todo autos. Pri¬ 
mero fueron perfiles conocidos (sobre todo 
norteamericanos) a los que les daba un 
toque hot rod decorándolos con distintos 
tipos de grafismos. Luego, en la adolescen¬ 
cia, sumé a todo esto el dibujo de historieta 
y la ilustración de ciencia ficción y fantasía 
heroica. Por esa época (1989), con unos 
amigos llegamos a editar una revista llamada 
"Trenf lo cual fue una experiencia fantástica. 
Si bien todo esto me gustaba y me sirvió 
para crecer artísticamente, sentía que no me 
colmaba, me faltaba algo. Fue gracias a uno 
de los primeros programas televisivos de "A 
Todo Motor" de Rubén Daray donde, a raíz 
de una entrevista que él le hiciera a Jorge 
Ferreyra Basso, se me despertó la verdadera 
pasión por hacer ilustraciones de autos anti¬ 
guos, clásicos y sport. Cuando conocí el tra¬ 
bajo de Jorge me voló la cabeza y me di 
cuenta de que eso era lo que yo quería hacer 
pálmente. Sobre todo me atrapó la técnica 
J defcpastel a la tiza que él usaba. Ese contacto 


directo de la mano con el material y el so¬ 
porte me cautivó y no lo he abandonado 
hasta el día de hoy. He sumado otras técni¬ 
cas como el acrílico, grafito y acuarela pero 
el pastel a la tiza sigue siendo mi preferido. 
¿Hacés trabajos a pedido o por tu pro¬ 
pia iniciativa? 

Al principio, y a manera de experimentación, 
hacía trabajos solamente de autos que me 
gustaban a mí, pero en 2010 a partir de mi 
primera exposición en la ciudad de Mendoza 
comencé a trabajar solamente a pedido. En 
ese año nos conocimos con quien hoy es mi 
gran amigo, el Sr. Leopoldo Boulin. El quedó 
muy impresionado con mi trabajo y, dado 
que en aquella época era secretario del Club 
Clásicos y Sport de Mendoza (hoy presi¬ 
dente) y uno de los organizadores del "Rally 
de las Bodegad', se ofreció para organizarme 
una exposición en su ciudad. Así fue como 
junto a un amigo suyo, el enólogo Gonzalo 
Mazzotta consiguieron el salón Agrelo del 
Hotel Sheraton de Mendoza donde yo pre¬ 
senté 10 cuadros y Gonzalo sus maravillosos 
vinos de autor. De ahí hasta la fecha hefnos 
logrado organizar varias muestras los tres en 
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esa hermosa provincia y también en la du¬ 
dad de Paraná junto a la calidez de la gente 
del Club de Autos Antiguos y Clásicos de 
Entre Ríos (C.A.A.C.E.R.). Pudimos exponer 
mis trabajos en algunos stands de Autoclá- 
sica como también lo haremos este año. 
Cuando te encargan un trabajo, ¿la 
gente prefiere el auto en situación de 
calle, estático o compitiendo? 

Depende. Algunos te piden una cosa y otros, 
otra. Hay quienes no tienen en claro que si¬ 
tuación quieren para su cuadro y entonces 
yo trato de guiarlos teniendo en cuenta el di¬ 
seño y el carácter del auto en cuestión. Lo 
mismo pasa con la técnica, trato de dejar el 
tema del pastel a la tiza para autos vintage 
ya que este material tiene un aspecto más 
"retro" al tener colores no tan vivos. Para 
autos más contemporáneos uso general¬ 
mente el acrílico que tiene colores más fuer¬ 
tes. Pero esto depende también del auto, si 
tuviera que pintar una Ferrari de cualquier 
época, un Porsche o un Corvette, usaría el 
acrílico, por ejemplo. 

¿Qué autos te gustan más pintar? 

Cada auto, cada marca, cada época tiene sus 


iconos. Si bien en mi corazón tengo algún 
modelo que me despierta cierta sensibilidad, 
me gusta pintar todo tipo de autos. Cada 
uno tiene lo suyo y con cada nuevo cuadro 
aprendo muchísimo así que nunca me abu¬ 
rro. He pintado de todo, hasta aviones 
¿Cuáles son los más difíciles de repre¬ 
sentar? 

(Risas). Tengo cierta dificultad con la Alfetta 
GT o GTV. Es un auto que me gusta muchí¬ 
simo dibujar porque me resulta muy difícil. 
No se bien por qué, quizás por su diseño tan 
característico de cuña, o esa curva extraña 
que forma el capot con el techo y el remate 
de la luneta trasera. No se, pero me cuesta 
dibujarla. Por suerte he pintado varias así 
que es un buen entrenamiento. 

¿Planteas las obras a partir de algún 
borrador o directamente empezas por 
la tela o el soporte que utilices? 

Soy muy perfeccionista, casi obsesivo, así 
que siempre hago muchos bocetos previos. 
Busco muchas fotos (además de las que me 
envía el cliente para ver los detalles de su 
modelo particular) y bibliografía. Leo sobre 
el auto en cuestión para interiorizarme de lo 
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^ Gabriel de Biase j 

Los autos son una 
pasión difícil de ex¬ 
plicar. Verlas líneas 
y volúmenes de un 
buen diseño, los cro¬ 
mados... no se, creo que si pu¬ 
diera describirlo con 
palabras seria escritory 
no pintor. 

que voy a pintar así que hago muchos boce¬ 
tos, tanto del auto como del entorno donde 
estará ambientado. También hago bocetos 
de color para estudiar temas tales como 
equilibrio, distribución de masas, contrastes, 
etc. Luego, cuando ya tengo la idea lista en 
la cabeza llevo el dibujo al soporte y co¬ 
mienza la etapa de pintura. 

¿Qué técnicas utilizas? 

La técnica que más me gusta es el pastel a 
la tiza pero la que más uso, ya sea porque 
generalmente me la piden o porque yo la su¬ 
giero, es el acrílico. Pero también he hecho 
trabajos lineales en tinta china y plumín (tra¬ 
mados), trabajos en tinta china aguada con 
pincel, acuarela y grafito. 

¿Hay alguna que se ajuste mejor 
según lo que quieras representar? 

Si bien se puede hacer todo con cualquier 
material, hay algunas que se prestan mejor 
para algunas cosas. Por la facilidad de difu- 
minado que tiene el pastel a la tiza es ideal 
para lograr efectos de velocidad ya que per¬ 
mite "barrer" el fondo y "dejar en foco" (por 
utilizar un término fotográfico), el auto. 
Ahora, cuando de hacer detalles pequeños 
^ trata, nada mejor que un pincel fino y ahí 
' es Cuando el acrílico u otro material aplicado 


a pincel se prestan más para el trabajo. Todo 
depende del tamaño del cuadro y de lo que 
se tenga que representar. 

¿Tenés algún referente en el ambiente 
artístico en general y alguno en espe¬ 
cial del tema autos? 

Si!!! Hay tantos... Cada época tuvo su o sus 
pintores que me agradan y que permanen¬ 
temente miro. Por nombrarte algunos, y 
mezclados, me gustan mucho Leonardo, Mi¬ 
guel Ángel, Velázquez, Sorolla, Monet, Tur- 
ner, Jorge Frasca, Fernando Fader, Nine. 
Grandes ilustradores como Norman Rock¬ 
well, Syd Mead, Moebius, Chichoni, Fraz- 
zetta, Roger Dean, etc. En lo que respecta a 
ilustración de automóviles, el artista que más 
me gusta es Alfredo De La María. También 
me gustan mucho Alan Feamey y Gotschke. 
Y por supuesto no puedo dejar de nombrar 
a grandes artistas como Héctor Luis Ber- 
gandi, Cademartori, Juan Carlos Ferrigno, 
Jorge García, Michael y Graham Turner, Fe- 
rreyra Basso, etc. 

Luego de algún tiempo > ¿le volvés a 
meter mano a los trabajos para corre¬ 
gir o mejorar algo? 

No. No me gusta corregir nada ya que un 
cuadro representa una época de mi trabajo 
y tiene lo que tiene que tener, o sea, lo mejor 
de mi en ese momento. Yo respeto eso. Si 
bien como artista continuamente voy cre¬ 
ciendo, creo que cada cuadro tiene algo 
único y por más que vea uno viejo y diga 
"hoy lo haría distinto, de tal o cual manera!', 
respeto que fue lo mejor que podía hacer en 
ese momento. Tiene una esencia, un espí¬ 
ritu y un valor especial que no se puede vol¬ 
ver a repetir y que lo hacen único. 

¿En qué eventos participaste? 

Luego del Sheraton de Mendoza, siguieron 
otras muestras como las tres que hice.en'el 
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Howard Johnson Mayorazgo de Paraná para 
las ediciones del Rally "100 Millas Históricas 
de Paraná' 2010, 2011 y 2012, otra en la 
misma ciudad en el barrio privado Puerto Ur- 
quiza. En 2011 volví a Mendoza para hacer 
otra muestra en un malí de Chacras de Coria. 
Expuse en Carlos Paz invitado por la gente 
de ECAEM y otra vez en Mendoza en agosto. 
En la reciente Autoclásica exhibí cuadros en 
los stands de la prestigiosa revista Autos de 
Época, de Luis Zschocke, del Club Fiat Clási¬ 
cos Argentina y del Qub Volvo. En noviembre 
vuelvo a exponer en el Howard Johnson Ma¬ 
yorazgo para las "100 Millas Históricas de Pa¬ 
raná 2013" para la que también hago la 
ilustración del afiche y el diseño del mismo 
desde el 2010. 

¿Recibiste algún premio o mención? 

No, ya que no he participado en ningún cer¬ 
tamen. Siempre he trabajado por pedidos y 
recién ahora se me está comenzando a co¬ 
nocer en ciertos medios. Este año pude lo¬ 
grar, gracias a Gastón Augé Areco, que me 
publiquen una ilustración mía en un medio 


de prestigio como Autos de Época como 
también la reciente colaboración en esta 
gran revista digital, Autohistoria. 

¿Es posible vivir del arte automotriz en 
Argentina? 

Si, es duro pero se puede. Tenés que tener 
perseverancia y espalda para aguantarte. Al 
principio hay que hacer otra cosa a la vez 
para poder mantenerte. Aún hoy, si bien mi 
actividad principal es el arte, sigo haciendo 
dibujo cad de planos y diseño gráfico. 
¿Cuál de tus obras te gusta más? 

La que aún no pinté... 

Qué significan los autos para vos? 

Para mí los autos son una pasión difícil de 
explicar. Desde que tengo uso de razón fue¬ 
ron un gran movilizador en mi vida. Ver las lí¬ 
neas y volúmenes de un buen diseño, los 
cromados...no se, creo que si pudiera des¬ 
cribirlo con palabras seria escritor y no pintor. 
Son mi mundo, no lo más importante ya que 
ese lugar lo ocupan mi hijo Emanuel y mi es¬ 
posa Elida, pero si ocupan un lugar muy 
grande en mi vida. 
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El Orfebre 
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Volver a empezar 


Cuando el triunfo de la máquina parece definitivo, 

El Orfebre rescata el valor de los oficios y la producción 
artesanal con la creación de piezas de chapa de asom¬ 
brosa precisión e impecable terminación. 



primaria, Enri- 
frente a las dos úni- 
posibles para los chicos de 
o trabajar. 

con el título de Inge¬ 
niero en motores diesel y lo mandó a rendir 
examen para ingresar a la Escuela Industrial 
de Morón. Pero Enrique, que prefería los tra¬ 
bajos manuales al estudio, fue reprobado. La 
desilusión de su padre se transformó en 
amenaza: "Si no conseguís un trabajo, esta 
noche no hay comida ni donde dormir". 


Con solo doce años, ingresó como aprendiz 
en un taller de chapa y pintura ubicado, iró¬ 
nicamente, frente a la Escuela Industrial, 
sobre Avenida Rivadavia y Pueyrredón. Con¬ 
movido por las urgencias de este pre adoles¬ 
cente, su dueño, León Cieri, lo tomó y le 
enseñó el oficio. Comenzaba la década de 
1960, tiempos de un parque automotor re¬ 
ducido y envejecido. La mayoría de los clien¬ 
tes tenían autos de 1950 para atrás, 
especialmente Ford T y Ford A. Don León, 
un inmigrante de origen italiano, había sido 







Nota: Gustavo Feder / Fotos: Equipment 


en los años 30 y 40 uno de los dueños de 
Carrocerías Caseros, un taller donde fabrica¬ 
ban carrocerías de colectivos. Trabajaba muy 
bien tanto la madera para hacer las estruc¬ 
turas como la chapa para forrarlas y darles 
forma. Enrique aprendió el oficio y trabajó en 
el taller durante seis años, hasta que repen¬ 
tinamente Don León lo puso frente a otro 
desafío: "Ya te enseñé a trabajar, ahora 
podés hacerlo solo. Quiero darle la posibili¬ 
dad a otros chicos como vos". 

Se cerraba una puerta y una etapa, pero em¬ 
pezaba otra. Una oportunidad. A los 17 años 
"Quique" empezó por su cuenta. En esa 
época los oficios no estaban tan especializa¬ 
dos como ahora. El chapista además de tra¬ 
bajar la chapa, hacía pintura y cerrajería. Los 
autos se rasqueteaban a mano con una hoja 
de elástico de suspensión que se calentaba y 
afilaba. Se hacía todo a mano. Después se 
lijaba al agua. Mayormente se usaban colo¬ 
res fuertes: negro, azul o verde inglés. Pintar 
un auto en invierno podía llevar hasta tres 
meses porque la masilla colorada se tenía 
que secar al sol para que asentara bien. 
Siempre inquieto y observador, Enrique había 
desarrollado una técnica propia muy eficaz 
para que no se noten las imperfecciones: 
"Preparábamos tres o cuatro masillas de co¬ 
lores diferentes. Hacíamos una mezcla con 
talco industrial, impresión y masilla. Lográ¬ 
bamos una masilla más blanda y de secado 
rápido. Después desarrollamos un método 
más veloz que consistía en mezclar impre¬ 
sión con masilla y aplicada con soplete". 

Con esta experiencia, Enrique se trasladó a 
Paraná, Entre Ríos, donde llegó a montar un 
taller de última tecnología de 750 m2 donde 
trabajaban 14 empleados. En ese tiempo se 
desconocían las cabinas de pintura, pero el 
futuro dueño de "El Orfebre" se anticipó: "Sin 



Ford A 1930 totalmente restaurado en el taller 


tener mucha información, armé una sala de 
pintura. El problema en Paraná era la hume¬ 
dad y los insectos que se pegaban en la pin¬ 
tura. Armamos una cabina con vidrio, le 
colocamos un extractor de aire y dos sala¬ 
mandras en cada punta. Así lográbamos un 
ambiente seco, podíamos pintar los días de jj 

lluvia o de mucha humedad y cumplir con el - 

trabajo en tiempo y calidad. Venía gente del 
interior de la provincia a ver cómo lo había 
hecho, eso le dio mucho prestigio al taller. 

Llegué a ser proveedor de Vialidad Provincial 
y de la Municipalidad de Paraná". 

De chapistas a cambia piezas 

Cuando llegaron los autos compactos Don 
León no les pronosticaba mucha vida, "estos 
se van a partir al medio, no tienen chasis". 

Para la mayoría de los chapistas y pintores 
era una tecnología totalmente desconocida. 

También lo era para Enrique, "recuerdo que 
el Rambler Ambassador venía con pinturas 
acrílicas metalizadas. Pasamos de una pin¬ 
tura al pastel nitro sintética o nitro celulósica 
a una acrílica. Era un cambio total, no tenía¬ 
mos idea de cómo aplicarla. Con la aparición 
de la nueva generación de autos compactos 
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empezamos a ser cambia piezas, fue el co¬ 
mienzo de lo que sucede en la actualidad. 
Pero Don León me había enseñado a recons¬ 
truir partes completas, a trabajar con una 
masa de madera ahuecada, después pasarlo 
por la plana, por la frega y así hacer los par¬ 
ches de una sola pieza. Eso no me servía 
para la nueva tecnología, porque en vez de 
hacer guardabarros, los compraba nuevos, 
pero esa experiencia quedó en algún lugar 
de mi disco rígido". 

El Orfebre. Volver a las raíces 

Por razones familiares Enrique tuvo que dejar 
el taller de Paraná y volver a Morón. Fue al 
comenzar el nuevo milenio, tiempos duros 
para él y también para el país. No tenía tra¬ 
bajo fijo. De día hacía changas en algunos 
talleres y a la noche juntaba unos pesos más 
= al volante de un remis. Hasta que repentina¬ 
mente una idea lo iluminó: "Voy a preparar 
repuestos para autos antiguos". 

Le pidió permiso a un vecino del barrio que 
tenía dos Ford A, uno de 1928 convertible y 
otro de 1930-31, para hacer plantillas de car¬ 
tón de algunas partes de la carrocería. Las 
primeras fueron guardabarros, estribos y fal¬ 
dones. Un taller de plegados donde traba¬ 
jaba le fió recortes de chapa que le sobraran. 
Con estos recortes y las plantillas, Enrique 
fabricó los primeros repuestos en forma to¬ 


talmente artesanal. "Si no hago esto me 
muero", le decía a su mujer mientras los re¬ 
puestos se apilaban en el fondo de su casa. 
El primer cliente fue un restaurador, quien lo 
puso en contacto con el Club de Automóvi¬ 
les Clásicos de Esteban Echeverría para ex¬ 
poner en el Autojumble que organizaban 
mensualmente en su sede. "No tenía plata 
ni para hacer volantes, pero llevé entre 80 y 
100 repuestos distintos de Chevrolet, Ford y 
Packard, es decir de todos los autos que 
había podido emplantillar. Fue el asombro de 
la gente. Repuestos de chapa no había, lo 
que quedaba estaba todo picado. Había ac¬ 
cesorios, insignias, faros, pero piezas de 
chapa, no. Estuve sábado y domingo. El 
lunes muy temprano me trajeron un Ford T 
1917 para restaurar, después entró una cupé 
Ford '37 y de ahí en adelante el trabajo no 
se cortó más. Aprendí un oficio nuevo por¬ 
que una cosa es reparar una pieza y otra es 
hacerla nueva y en serie. Para un auto que 
tiene 70 o 100 años hay que hacer las piezas 
a medida, caso contrario no coinciden. 

La gente me empezó a llamar El Orfebre y 
ese fue el nombre que le puse a mi taller". 

Las técnicas y la producción 

De cada pieza se hace una copia fiel en car¬ 
tón y se prueba sobre la pieza original. El 
resto es cortar chapa, pasar por la frega y 









soldar con autógena. "En la frega se usan 
distintos comparadores que son unas ruedas 
intercambiables y ajustables, una más plana 
y otra más curva. Se utilizan según la curva¬ 
tura que haya que obtener, más bombé para 
el techo o más pronunciada para una mol¬ 
dura. Casi todo se hace en mi taller, salvo las 
piezas grandes que las mando a plegar y sol¬ 
dar a otro local" explica Enrique. 

En El Orfebre, las dos primeras semanas del 
mes se fabrican repuestos y el resto está de¬ 
dicado a las tareas de restauración. El precio 
de una pieza o restauración está en función 
de las horas que lleva cada trabajo. 

Las restricciones para la importación le ase¬ 
guran un mercado casi cautivo, sin embargo, 
para Enrique "laspiezas no son para hobbis- 
tas, sino para restauradores profesionales 
que puedan hacer algún ajuste final para 
que calce con precisión en el auto. Lograr un 
muy buen producto final, lleva mucha dedi¬ 
cación y tiempo". 

Las reparaciones más comunes son de guar¬ 
dabarros y graseras. "La gente me encasilla 
y piensa que lo que hago es solo para Ford, 
pero es lo que más hay. Tengo piezas de 
todos los modelos Ford T, desde lengüetas 
para los ganchos de capot hasta pisos com¬ 
pletos con el túnel incluido" aclara Enrique. 
Aunque el taller se especializa en producción 
seriada, no le escapa a la fabricación de pie¬ 
zas raras y complejas, "lo más difícil que hice 


fueron caños de escape de motos, hacerlos 
es todo un desafío". 

El Orfebre tiene capacidad para hacer res¬ 
tauraciones completas y entregar el auto 
llave en mano. En ese caso se integra un 
equipo de trabajo donde Enrique Uul se 
ocupa solo de la construcción y restauración 
de las piezas de chapa y deriva el resto a dis¬ 
tintos especialistas: mecánicos, pintores, 
electricistas y tapiceros. "Soy el responsable 
de toda la restauración y de cada ítem del 
auto. Si a mí no me conforma el trabajo, al 
cliente tampoco". 

En el ambiente de los autos clásicos, El Or¬ 
febre ya es una marca reconocida, tanto 
dentro como fuera del país. Del exterior le 
llegan pedidos que Enrique humildemente 
rechaza, "no puedo hacer manualmente un 
repuesto que tenga la perfección de una 
pieza fabñcada por una máquina y en serie. 
En Autoclásica me consultan mucho los bra¬ 
sileños, pero no tengo los medios para enviar 
las piezas allá". 

El Orfebre es mucho más que un taller de fa¬ 
bricación de piezas y de restauración de 
autos clásicos. Es una historia de vida, una 
suerte de vuelta a las raíces, el rencuentro 
de un hombre con la labor que ama. 

"Es un trabajo donde no puedo aburrirme 
porque no es rutinarío, siempre estoy inven¬ 
tando algo, haciendo cosas distintas" con¬ 
cluye Enrique Uull. 


35 








Artesanías 


_ Maquetas de buses 

V 7 


Buses de cartón % 


Rosario es la patria de 
las fábricas carroceras 
de ómnibus. La im¬ 
pronta de esta actividad 
despertó la sensibilidad 
de un grupo de artesanos 
rosadnos quienes trans¬ 
forman en maquetas a 
escala su afecto por los 
"bondis". Dos de ellos nos 
cuentan y muestran sus 
obras. 


Sergio Acosta 

1) Empecé en 2001. 

2) Mi técnica es reciclar y armar materiales. 

3) Utilizo cartón, plástico, papel, pegamentos y 
acrílico. 

4) Una maqueta terminada tarda de 2 a 3 meses 
en promedio. 

5) Trabajo en mi casa. 

6 )No tengo preferencias, trabajo sobre la que me 
pidan. 

7) Me da igual contemporáneas o antiguas. Estoy 
preparado para hacer la que elijan y me soliciten. 

8) Expuse 2 veces en Villa María (Muestra Nacional 
de Maquetismo) y en la expo ARME en Rosario. La 
última vez en el CMD Sur Rosa Ziperovich. 

9) Los trabajos son por encargo. El precio es de 
$500 para arriba, según el modelo, la escala y los 
detalles que se requieran hacer. 

10) Estoy restaurando maquetas viejas. 

11) Soy chofer de colectivos urbanos en Rosario 
en la Sociedad del Estado Municipal para el Trans¬ 
porte Urbano de Rosario (SEMTUR). 

Los trabajos de Sergio Acosta se pueden ver en: 
https://www.facebook.eom/sergio.a.acosta.9 


Las preguntas 

1) ¿Cuándo empezaste con el hobby? 

2) ¿Cuál es tu técnica? 

3) ¿Cuáles son los materiales empleados? 

4) ¿Qué tiempo te lleva cada maqueta? 

5) ¿Dónde los haces? 

6) ¿Alguna marca de carrocería en especial? 

7) ¿Trabajas sobre modelos de alguna 
época en especial? 

8) ¿Expusiste en algún evento relacionado? 

9) ¿Los trabajos son por encargo o inicia¬ 
tiva propia? ¿Están a la venta? 

10) ¿En cuál estas trabajando ahora? 

11 )¿Cuál es tu actividad? 













Entrevista y fotos: Esteban de León 




Fito Mensi 

1) Empecé en 1988 cuando, fascinado por los 
ómnibus, le pedí a mi mamá que me comprara 
un Majorette a escala que vendían en una ju¬ 
guetería. También hago camiones. En 1997 
mientras customizaba ómnibus, realicé un ca¬ 
mión Mercedes 1633. Lo fui perfeccionando 
durante dos años, pero nunca encontraba pla¬ 
nos para que quedara igual. En 2007 comencé 
realmente a recrear ómnibus a escala, luego 
me uní al grupo "busólogo" de Rosario donde 
me dieron materiales para hacer más fidedig¬ 
nas mis reproducciones. 

2) Trato de usar planos reales o los dibujo a 
partir de fotos que previamente busco en la 
web. Después imprimo laterales, frente y cola, 



los corto y 
les doy volumen. 

3) Uso materiales reciclables como cajas de 
cartón de envases de té o leche en polvo, car¬ 
tones de 1 mm. y el reverso de hojas impresas. 

4) Aproximadamente un mes. 

5) En mi casa o donde tenga una mesa con mi 
cutting mat, trincheta, tijeras y pegamento. 

6) Ninguna en especial. 

7) Me gusta todo lo vintage, sobre todo los 
ómnibus sobre chasis LO 1114. 

8) Sí, en Villa María durante 4 años consecuti¬ 
vos y en Rosario en la muestra de la Asociación 
Rosarina de Maquetismo (ARME). 

9) La mayoría los hago porque quiero tener 
una flota de ómnibus de todas las líneas, chasis 
y carrocerías que existieron.También cons¬ 
truyo por encargo. La escala es 1:50 porque 
lleva menos tiempo de realización. El precio 
con interior y rodamiento es de $200. 

10) Por pedido, en un Ómnibus Carrocería Me- 
talpar, modelo Tronador, sobre chasis OF1417 
de la empresa Serodino de Rosario. Para mí, en 
un Trolebús Marcopolo Powertronics. 

11) Trabajo de supervisor en una empresa de 
seguridad privada. Soy diseñador gráfico. 

Los trabajos de Fito Mensi se pueden ver en 
http://www.facebook.com/fito.mensi 
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Entre 1961yl964 el equipo oficial Mercedes Benz 
arrasó en cada uno de los Grandes Premios Stan- 



Medio siglo después, Federico Kirbus nos revela al¬ 
ias internas mas celosamente guardadas por 
rantes. 




iempre en el mes de octubre se solía correr 
el Gran Premio Standard. Habíamos creado 
este certamen en 1956 como complemento 
o insert del Gran Premio TC tradicional con 
Raúl Fernández Aguirre como ariete y un 
grupo de asesores, entre los que yo me en¬ 
contraba. Fui también quien en 1960 co¬ 
menzó a gestionar por vía epistolar con Karl 
Kling la participación del equipo Mercedes- 
Benz, que hizo su primera intervención en 
1961 con un triunfo del binomio rallyista 
Schock-Moll a bordo de un 220 SE. La E es¬ 
taba por Einsprítzung = Inyección. 

Aunque en apariencia sin mácula, cada una 
de las cuatro intervenciones y victorias del 
equipo alemán (1961 a 1964 inclusive) tuvo 
internas que no trascendieron y que yo hoy 
puedo y quiero contar. 

Como por caso la rivalidad, en 1961, entre 
Walter Schock y Hans Hermann, porfía que 
queda reflejada en los apenas siete minutos 
de diferencia de tiempo en el cómputo ge¬ 
neral. El jefe de equipo Karl Kling tuvo que 
poner paños fríos al duelo interno para que 
no pasara de mayores ni trascendiera. 

Es que donde hay dos o más, yace la semi¬ 
lla de la rivalidad. En 1962 pasó lo mismo, 
cuando Menditeguy quiso pavonearse con 
su muñeca y Bohringer no quería ser rele¬ 
gado a segundón. Resultado: la famosa 
zambullida de ambos 300 SE en un badén 
cubierto de agua cerca de Berrotarán, du¬ 
rante la etapa inicial. 

Peor aún: el accidente fatal de Hermann 
Kühne en la segunda etapa y la repentina 
"orfandad" de las suecas Ewy Rosqvist y Úr¬ 


sula Wirth como únicas defensoras del 
equipo de la estrella. El binomio femenino 
vestía pantalones stretch con raya, y su as-' 
pecto impecable al bajar del auto motivó 
que se pensara que disfrutaban de aire 
acondicionado porque algunos confundían 
la suspensión neumática (aire) del 300 SE 
con climatización (aire). A todo eso la ca¬ 
rrera estuvo cuajada por una serie de peri¬ 
pecias y contratiempos menores, felizmente 
superados y sorteados; ganaron con casi 
tres horas de ventaja sobre el chileno Gara- 
fulich Stipicic con Volvo 122 S. Y también 
con un secreto hasta hoy bien guardado du¬ 
rante décadas por Marlú, que develaré al 
final de todo. 

Otro año, una participación de Bordeu por 
sugerencia mía no fue exitosa porque el 
temperamental Maneco no se atuvo a las 
reglas del equipo, que son estrictas y valen 
para todos. Una prueba realizada con Juan 
Gálvez en el Autódromo también sugerida 
por mí quedó en cambio en la nada. 

No faltaron en este ciclo, peripecias entre 
risueñas y trágicas. 

El copiloto, como el "lampiño" Denis Jen- 
kinson, en el MB 300 SLR N° 722 de Stirling 
Moss en la Mille Miglie de 1955, solía ser la 
clave para el triunfo o el fracaso. En una 
época en que los acompañantes en las ca¬ 
rreras TC eran simples _ 

"mangia- 
grasas", ¿ 
los co- 
pilotos 

euro- \y. 





Los GP Standard del equipo Mercedes ) 




peos en cambio eran en cierto modo el radar 
para predecir la próxima curva o el obstá¬ 
culo invisible registrado en el Roadbook (en 
alemán lo llamaban Gebetbuch = misal). 
Gentos de páginas, miles de apuntes. 

Para elaborar esta guía era imprescindible 
realizar la vuelta de relevamiento previa una 
semana antes, no más, de la largada. Solo 
así la ruta estaba como iba a estar y un Boh- 
ringer sabía que antes de tal curva en las 
Sierras de Córdoba, ya de madrugada, debía 
ponerse los anteojos para no ser encandi¬ 
lado por el Sol naciente al salir del viraje. 

Al sellado de los coches, Kling me envió a 
mí para, en lo posible, disimular alguna li¬ 
gera desviación del reglamento (Anexo J). 
Sabedores que lo más importante en un 
coche de competición, además del torque y 
la potencia, es el peso del vehículo, Merce¬ 
des extraía del 
asiento banco 
posterior el 
acolchado con 
resortes, de¬ 
jando solo las 
fundas sobre el 
armazón me¬ 
tálico. Así se 
economizaba 
muchos kilos 


ipras 




Marlú, Úrsula y Ewy en una nota del diario La Razón 


sellado sin objeciones. 

El color celeste de la carrocería con techo 
crema tampoco era casualidad sino fruto 
de la intención de que éste reflejase los 
rayos del Sol. 

De todos, Eugen Bohringer (1922-2013) fue 
por lejos el más científico. De profesión era 
cocinero y poseía un restorán boutique 
cerca de Stuttgart. Tres semanas antes de 
una carrera empezaba a sorber jugo expri¬ 
mido de zanahoria para optimizar su vista, 
y mientras corría tomaba un elixir com¬ 
puesto de leche para reducir el ácido láctico 
en los músculos (cansancio), mezclado con 
dextrosa como alimento instantáneo y un 
chorro de coñac o whisky para optimizar el 
gusto. En los hoteles procuraba ocupar la 
habitación más tranquila. 

No faltaron situaciones de risa como cuando 
en la vuelta de entrenamiento una tarde lle¬ 
gamos a San 
Juan y entramos 
en el Aeroclub de 
Pocito (Aberas- 
tain) para repos¬ 
tar allí aeronafta 
a fin de mejorar 
el octanaje del 
combustible. Tras 
salir, en la ciudad 
paramos en un 
surtidor comercial 
para completar los 
tanques y para la 
estupefacción del 
despachante en¬ 
traban apenas 
cinco litros en los 
coches que en apa¬ 
riencia estaban lle¬ 
gando directamente 






de Carlos Paz. 

No faltaron algún castañazo o desperfecto a 
lo largo de la ruta durante la vuelta previa, 
como aquél choque que protagonizó Kühne 
en plena Cuesta de Capillitas con un camión 
que venía de frente en una curva y yo en¬ 
cogiéndome en el asiento trasero para elu¬ 
dir la caja. 

Pero en general risas, buen humor y fotos 
ante la aparición de los primeros cactus a 
la vera de la ruta, aunque no poca preocu¬ 
pación ante la aparición en la lista de ins¬ 
criptos de Andrea Vianini con un Alfa 
Romeo súper veloce. O la sentencia del in¬ 
geniero Kostelecki que nos acompañó en la 
vuelta de reconocimiento y al regresar, en el 
Alvear Palace resumió su impresión é 
Karl Kling: "Si resisten estos caminos , 
coches que fabricamos son demasiado 
buenos para el uso cotidiano". 

Lo que más maravillaba a los euro¬ 
peos en general eran las trasmi¬ 
siones radiales con sus aviones 
siguiendo a los punteros. 

Hay muchísimo más, también en 
el aspecto sentimental entre 
bambalinas, que quedará para 
un futuro libro. Solo este se¬ 
creto recogido hace medio siglo 
por Marlú de sus amigas Ewy y Úrsula, de 
quienes oficiaba de intérprete y por eso era 
apodada "la tercera Sueca": tanto Ewy 
como Úrsula estaban encintas cuando ga¬ 
naron el Gran Premio Standard 1962 de¬ 
lante de 337 hombres. 

Al finalizar la prueba, La Nación tituló:* 
"Rosqvist y Wirth, dos nombres difíci¬ 
les para una victoria fácil." 

Cuando le traduje la frase a Kling, meneó la 
cabeza diciendo: "Si supieran...Dos nom¬ 
bres fáciles para un triunfo muy difícil." '^ 
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Exposición estática de Autos y Motos Clásicos 


Eventos 11 


En el marco de los fes¬ 
tejos por los 75 años 
del Pejerrey Club de 
Quilmes, esta tradicio¬ 
nal institución junto al 
Club Quilmes Classic or¬ 
ganizaron la Exposición 
Estática de Autos y 
Motos Clásicos. Un par¬ 
que variado y valioso 
evidenció la fortaleza de 
la actividad de clásicos 
en el sur bonaerense. 


a primavera postergó su llegada. El 22 de 
septiembre amaneció nublado, ventoso y 
con amenazajde lluvia. El frío era más in¬ 
tenso so bre^ costa del Río de la Plata, 
donde el viento agitaba las olas que baña¬ 
ban los pilotes del muelle del Pejerrey Club 
de Quilmes, el más largo de Latinoamérica. 
Sin embargo, los oscuros nubarrones no 
amedrentaron a los expositores quienes len¬ 
tamente fueron poblando el playón de esta¬ 
cionamiento. Fueron más de 60 autos y 40 
motos aportados por particulares y clubes 
como Autoclub Berazategui, Pasión X Autos 
Especiales, Club IAME, CASyM, Vespa Club 
de Buenos Aires y por supuesto el anfitrión, 
el Club Quilmes Classic. 

Hubo de todo y para todos. La industria ar¬ 
gentina estuvo ampliamente representada, 
desde el histórico Peona GP1 a los clásicos 
de los años 60 y 70 como los Torino y Ford 
Falcon, los medianos Fiat 1500 rural y Peu¬ 
geot 404 y los pequeños Fiat 600, Renault 
Gordini y De Cario 700. Dos DKW1000 S re- 










Nota: Gustavo Feder/Fotos: Gustavo Federy Diego Palmieri 



Los De Cario 700 del Club Quilmes Classic. 
Ford F-100 1972, impecable restauración. 


cordaban a los simpáticos dos tiempos fabri¬ 
cados en Santa Fe y una cupé Fiat 1500 en¬ 
camaba el ala deportiva de Fiat de los años 
60. Los utilitarios nacionales tuvieron su 
lugar con los Rastrojeras Diesel del Club 
IAME y las Ford F-100. 

Los clásicos norteamericanos se repartieron 
en un abanico de tiempo que partía con un 
Ford T de 1919 y llegaba a un poderoso 
Buick Riviera de 1955. 

En una isla aparte se exhibían gemas de Ci¬ 
troen como los franceses DS y CX Prestige y 


los nacionales Ami 8 y Mehari. 

El muelle del club fue el lugar elegido para 
exhibir un interesante surtido de motos. 
Desde las pequeñas Lambretta y Siambretta 
48 hasta las veloces Honda y Guzzi, pasando 
por las clásicas Siambretta 125 en sus versio¬ 
nes Standard, de Lujo, con sidecar y pinto¬ 
resco carro lechero. En el stand del Vespa 
Club se podía apreciar toda la evolución de 
los vehículos de esa marca. 

Un muy buen comienzo que augura una exi¬ 
tosa continuidad. Que así sea.3€ 
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■ Más de 200 repuestos de Ford T, Ford A, 

Ford V8, Chevrolet y otros clásicos 
Trabajos especiales para hot rods, 
motos y autos clásicos 



¡queorfebre.com. 


ir/ quiqueorfebre@hotmail. 











Paseo Fangio 


Nota y fotos: Gustavo Feder 



y Luis Landriscina 


do impulsado por Hugo 
de la revista Ruedas Clá- 
plástico Jorge Ferreyra 
fue inaugurado el 
Paseo Juan Manuel Fangio. El proyecto que 
fuera aprobado por la Legislatura Porteña, 
tenía como objetivo rendir un homenaje al 
quintuple campeón del mundo al cumplirse 
en 2011 el centenario de su nacimiento. 

El paseo se desarrolla sobre la traza del 
viejo circuito callejero en cual el 17 de 
enero de 1948 Juan Manuel Fangio corriera 
por primera vez una máquina de Grand 
Prix, un Maserati 4CL. 

El acto contó con la participación del direc¬ 
tor del Museo del Automovilismo Juan Ma¬ 
nuel Fangio, Luis Carlos Barragán y del 
Jefe de Gobierno Porteño, Mauricio Macri. 
Personalidades del ambiente automovilís¬ 
tico y artístico se hicieron presente, entre 
ellas se destacó la del humorista Luis Lan¬ 
driscina, admirador del chueco y apasio¬ 
nado del automovilismo. 

Mercedes Benz Argentina acompañó el 
evento a través de su presidente, Roland 
Zey, Gustavo Castagnino, gerente de Reía- 



Mercedes Benz 300 SL Coupe Roadster 


dones Institucionales y una delegación de 
alumnos de la Escuela Técnica Fundación 
Fangio. 

El entorno fue engalanado con una variada 
colección de autos clásicos de clubes y par¬ 
ticulares. La Fundación Juan Manuel Fan¬ 
gio envió especialmente desde Balcarce el 
Mercedes Benz 300 SL Coupe Roadster 
que perteneciera al deportista argentino y 
el Mercedes-Benz 220 SE con el cual en 
1962 triunfaron en el Gran Premio Stan¬ 
dard las inolvidables suecas Ewy Rosqvist 
y Úrsula Wirth. 

En lo que fuera el viejo patio de boxes fue¬ 
ron exhibidos trabajos de los artistas plás¬ 
ticos Alfredo de la María y José María 
Villafuerte. Por su parte, Jorge Ferreyra 
Basso realizó un mural alusivo que fue des¬ 
cubierto en el acto inaugural. 

El trazado, que está ubicado en el Parque 
Tres de Febrero, tiene una extensión de 
cinco kilómetros y está adecuadamente 
ambientado por un conjunto de 10 carteles 
doble faz transiluminados con imágenes de 
Fangio y reproducciones de obras artísticas 
referidas a su trayectoria deportiva. 









Restauraciones 


Cupé Chevolet 1938 Nota y fotos: José Passaniti 

V 1 


Con respeto 
por la esencia 



de restauración lleva consigo 
n carga emotiva además de la res- 
del trabajo en sí. 
asión nos convocaron para fa- 
piezas para un chasis de una 
cupé Chevrolet 1938. Se trata de dos tra¬ 
vesarlos, uno de ellos es el que soporta la 
caja de velocidades y el otro es el central. 
Ambos pertenecen a un chasis cuya ar¬ 
quitectura es del tipo "escalera" predomi¬ 
nante por aquellos años. 

Como bien se puede apreciar en la foto 1, 
donde se muestra la zona de los bajos de 


la cupé, se trata de un vehículo que ha 
sido rearmado, pero no tiene, en esencia, 
un trabajo de restauración. 

De todos modos, nos pareció apropiado 
respetar sus raíces y fabricar los dos tra- 
vesaños del chasis siguiendo los linca¬ 
mientos y formato de los originales. 

Sin dudarlo, hicimos el relevamiento, con¬ 
feccionamos nuestros planos y le pusimos 
manos a la obra. 

Si bien en estos casos seguimos los pasos 
de la "vieja escuela", un poco de tecnolo¬ 
gía siempre viene bien (ver fotos 2 y 3). 
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tivo, por lo cual la suspensión está un 
poco más baja que como venía de serie 
en el original. A raíz de esto tuvimos algu¬ 
nas precauciones y le practicamos unos 
orificios a los travesaños por donde poder 
pasar el tubo de escape, como así tam¬ 
bién orificios que atraviesan ambos trave¬ 
saños en la zona más cercana a los 
largueros. De esta manera, se pudieron 
pasar las cañerías de combustible y de lí¬ 
quido de frenos sin la necesidad de dejar 


Ayudados por una cortadora de plasma, le 
dimos rápidamente forma a los perfiles que 
usamos en la confección de los travesaños. 
De los dos travesaños, el más engorroso 
de fabricar fue el central, ya que sobre el 
mismo va fijada la carrocería, y a su vez 
tiene la característica de que debe ser 
atravesado por el cardan. Hay que con- 
= templar que el cardan, además de girar 
sobre su propio eje, también se mueve 
hacia arriba y abajo siguiendo a la sus¬ 
pensión. Respetando el formato del origi¬ 
nal, el travesaño debía tener en su zona 
media un oblongo practicado para facili¬ 
tar el pasaje del cardan (ver foto 4) 
Como habíamos mencionado antes, no es 
un vehículo que se ha restaurado, sino 
que se trata de una cupé con aire depor- 






















elementos por debajo de la línea del cha¬ 
sis y correr el riesgo de que rocen la calle 
cuando se circula por caminos desparejos 
o con lomo de burro. 

Con dedicación, técnica y tiempo, los tra¬ 
vesarlos fueron tomando forma, sin dejar 
de lado la rigidez que necesitan cada uno 
de ellos para soportar los esfuerzos como 
parte activa de un chasis (ver fotso 5 y 6). 
Claro está que cada trabajo es diferente, 
cada pedido de un cliente es distinto, pero 
siempre en estos casos es bueno respetar 
los formatos originales. Solo si es necesa¬ 
rio generamos algún cambio en el diseño 
de la pieza o del componente. Pero sí es¬ 
tamos convencidos de que mantener el 
espíritu original nos asegurará que el tra¬ 
bajo final resulte acorde al vehículo en 
cuestión. 
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